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での四輪自動車の保有台数は、乗用・商用を含め、9 億 2,183 万台にのぼる。世界全体では、約
7.2人に 1台の四輪自動車が普及し、特に主要な先進諸国における四輪自動車の普及率は 1.2～









では、先進安全自動車(Advanced Safety Vehicle; ASV)や走行支援道路システム(Advanced 
Cruise-Assist Highway Systems; AHS)といった、情報通信技術を利用して運転者の運転を様々な





ドライバ 認知（発見） 判断 操作
システム









































































































































































































































































行われつつある。代表的な例として、財団法人交通事故総合分析センター（Institute for Traffic 

































































































































































































































































































































































































































例えば Fig.1-2-2 や Fig.1-2-3 で示したように、日本における交通事故の発生リスクはおよそ、1
億走行台 kmあたり 120件である。ここで、日本では約 8,000万台の自動車が保有されており[23]、













































































に参加した。年齢層ごとの人数[男/女]は 20～39歳が 10名[5/5]、40～49歳が 10名[5/5]、50～59













































































































































































































太田ら(2004)による運転行動評価表[29]を参考に作成した 28 項目の評価シート(Driving 




































































数）はマイナス 218点、最高マイナス 10点、最低マイナス 530点だった。すなわち、実際の減点は
平均で 318点、最小で 110点、最大で 630点であった。なお、運転免許取得時の検定合格点数は
70 点以上であり、今回の参加者全員が合格ラインに達していなかった。一般ドライバのほとんどが、
免許取得後には、規範的な運転ができなくなっていることが示唆された。 
40 名のドライバに対する何らかの運転診断項目の総指摘頻度は 1,336 回で、1 名あたり平均で
33.4 回の不安全運転を指摘された。運転時間は 40 分から 60分間であったので、ドライバは 1 分
間に 0.56～0.84回（1.2分から 1.8分に 1回）は何らかの不安全な状態であったことが示された。ま




















































Table 2-4-2  運転診断項目別の重大性 
診断項目 総指摘頻度 減点数 総減点
指定場所不停止 208 40 8,320
側方等間隔不保持 220 20 4,400
速度超過 98 20 1,960
安全間隔不保持 37 40 1,480
安全不確認 137 10 1,370
巻き込み防止措置不適 112 10 1,120
速度速過ぎ 95 10 950
進路変更違反（交差点変更） 58 10 580
通行帯違反 49 10 490
ふらつき（小） 39 10 390
合図不履行（右変更） 62 5 310
徐行違反 12 20 240
信号無視 6 40 240
制動操作不良 43 5 215
惰力走行 40 5 200
右側通行 5 40 200
車間距離不保持 17 10 170
歩行者保護不停止等 4 40 160
右左折方法違反 30 5 150
接触 3 40 120
合図不履行（左変更） 23 5 115
優先判断不良 5 20 100
　　　： ： ： ：






運転行動評価表 DBE による評定値について、40 名の参加者の自己評価の平均値と、指導員
評価の平均値を Fig.2-4-1 に示す。評価項目ごとに平均値の差について t 検定を行った結果、有



































































































































































































































できていない * * * * * * * * * * * * * * * * * *






































































進路変更 駐車車両 カーブ その他
 



































過大な ⇒  









調査 1の参加者 40名全員に対して、走行後に指導員から助言指導を行った。この 40名の中で、
1 回目の走行時の運転診断得点が相対的に下位だった者のうち、約 5 ヵ月後の実験期間に参加
32 
可能だった 10名を再び雇用した。雇用に際しては、運転診断得点が下位であったことは参加者に
は伝えず、無作為に選ばれたと伝えた。参加者の年齢層ごとの人数[男/女]は 20～39 歳が 2 名





















指導員は調査 1 と同一の基準（Table 2-3-1）を用いて、助手席に同乗して運転診断を実施した。






















が向上していた。診断得点の 10 名の平均値と、検定中止項目の指摘回数の平均値を Fig.2-6-2
に示す。平均診断得点について t検定を行った結果、助言後の走行で有意に診断得点が高く、平
均で約 160点（約 38％）の向上が認められた。検定中止回数については統計的な有意差は認めら



















































































































































側方等間隔不保持 64 47 0.27
信号無視 56 48 0.14
安全不確認 50 24 0.52
速度超過 38 18 0.53
速度速過ぎ 32 19 0.41
巻き込み防止措置不適 31 18 0.42
合図不履行（右変更） 27 13 0.52
ふらつき（小） 19 11 0.42
車線変更違反（交差点変更） 14 25 -0.79
右左折方法違反 13 3 0.77
通行帯違反 12 7 0.42
車間距離不保持 11 3 0.73
惰力走行 10 10 0.00
安全間隔不保持 8 5 0.38
制動操作不良 6 9 -0.50
合図不履行（左変更） 5 0 1.00
　　　： ： ： ：　



















































































































































































































































技能検定員の資格を有する 2名の運転指導員（A と B）を調査対象とした。指導員は 2名とも男






















































V6 V7 V8 V9
 


















































r = 0.77 (p<.01)
 
































































































































基準 1） 直進、右折を含むこと 
基準 2） 交差点（信号有無）、直線を含むこと 
基準 3） 先行車（者）、対向車（者）、横断車（者）を含むこと 
基準 4） 自動車、自転車、歩行者を含むこと 
次に、各写真を一枚ずつ再提示し、詳細なインタビューを行った。インタビューではまず、各写
真の危険ポイントのうち、危険順位が 1位と 2位のものを比較させ、なぜ 1位の方がより危険なのか、
その理由を答えさせた（複数回答可）。回答が行われたら、記録者は記録用ツール（自作ソフトウェ






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































断である主観的リスクをそれぞれ 3-3-1 式、3-3-2 式のようにモデル化することとした。また、本モデ
ルの概念図を Fig.3-3-1に示す。 
 
pmkjmjk bbb   21    (3-3-1) 
 
ここで、bpmはハザードの属性 p の水準 m がもつ危険性評価への重要度（効用値）である。属性 1















     (3-3-2) 
 















































































































































































































































Fig.3-4-1  危険感受特性分析の試行に用いたビデオ 
60 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































Fig.3-4-5  危険感受特性の運転指導員との比較（参加者MM） 
65 





上記試行で用いたものとは異なるひとつの前方風景ビデオ（40 秒、Fig.3-4-6）を 3 名の参加者
（MH、MM、運転指導員）に提示し、交通状況に対する主観的リスクをリアルタイムで評定させた
（報告値）。評定にはレバーを用い、レバーを前方に倒す量で主観的リスクを 5 段階（1: 全く危険













Fig.3-4-6  主観的リスク推定に用いたビデオ 
 
 





























































































































ただし、Fig.3-5-1および Fig.3-5-2 に掲げた以外のニアミス体験（参加者 MH の残り 2例、参加















































































Positioning System; GPS）や地理情報システム（Geographic Information System; GIS）による地図
情報から、走行中の周辺環境や道路形状といったハザードの属性・水準が決定可能である。また、













































実験参加者は男性 4名であり、一般ドライバとして研究所の所員 2名（H:33歳と T:32歳）、およ










Table 4-2-1  実験車両による計測項目 
データ名（単位） 略称 備考 
前方風景ビデオ － 320×240ピクセル、30フレーム/s 
ステアリング角度(deg) Sa 左右（+/-）の絶対値 
ステアリング角速度(deg/s) Sv 走行後に手作業で算出 
アクセルペダル構え(0/1) Ao 足元記録映像から手作業で抽出 
アクセルペダル踏み込み量(0-100) As  
アクセルペダル放し速度(percent/s) Av 走行後に手作業で算出 
ブレーキペダル構え(0/1) Bo 足元記録映像から手作業で抽出 
ブレーキペダル踏み込み量(0-100) Bs  
ブ レ ー キ ペ ダ ル 踏 み 込 み 速 度
(percent/s) 
Bv 走行後に手作業で算出 
車速(m/s) V  
減速度(m/s2) D 走行後に手作業で算出 


















×240 ピクセル、30 frames/s）にてコンピュータに取り込んだ。 














上記試行で得られた各種運転行動のうちの 8種類の量的データ（Sa, Sv, As, Av, Bs, Bv, V, D）を
独立変数とし、主観的リスクの評定値を従属変数として重回帰分析を行った。分析は参加者ごとに、
抽出された 5 つの場面中の 4 つの場面で行った（後述において、残りの 1 場面を用いて主観的リ
スク推定のテストを行うためである）。参加者ごとの回帰係数を Table 4-3-1に示す。 
 
 
Table 4-3-1  重回帰分析結果 
変数 略称 回帰係数 
指導員 N 指導員 Y 一般 H 一般 T 
切片（定数） － 47.402* 37.153* 14.896* 21.427* 
ステアリング角度 Sa -0.103* 0.499* 0.339* -0.348* 
ステアリング角速度 Sv -0.027  -0.208* -0.033  0.388* 
アクセル踏み込み量 As -0.275* -0.250* 0.042  -0.881* 
アクセル放し速度 Av 0.002  0.036  -0.100* -0.230* 
ブレーキ踏み込み量 Bs -0.053* 0.211* 0.055* -0.224* 
ブレーキ踏み込み速度 Bv 0.047* 0.038* -0.096* -0.030  
車速 V -0.712* -1.363* 0.994* -0.405* 














































































































































































































































Fig.4-3-5  主観的リスクに対する各運転操作量の回帰係数の絶対値 
 
 
「車速」については、4 名中 3 名の参加者において回帰係数が負の値を示しており、主観的にリ
スクが高い交通状況ではスピードを落とす行動をとっていることが分かる。同様に、「アクセル踏み



























Table 4-3-2  主観的リスクの推定精度が低い場面の概要 
参加者 場面 No. 場面の区間 概要 
指導員 N N1 00秒～05秒 信号交差点を右折 
N2 20秒～30秒 前方渋滞のため停止 
N3 30秒～35秒 停止から先行車に続いて低速で発進 
N4 45秒～60秒 無信号交差点で停止後に右折 
指導員 Y Y1 00秒～10秒 停止から先行車に続いて低速で発進 
一般 H H1 48秒～52秒 左側に路上駐車車両があり、かつ、対向車が
ある 
H2 53秒～60秒 赤信号で停止 







































































時刻 t における主観的リスクの推定値 Rt を、減速意図の項、および、操舵の項の結合により






















Table 4-4-1  減速意図項の基準 
運転操作の状態 操作量の範囲 減速意図項(Dt) 
アクセルペダルを強く踏んでいる 10≦As 0 
アクセルペダルを弱く踏んでいる 0.5≦As＜10 1 
アクセルペダルに足を構えているのみ Ao=1 2 
ブレーキペダルに足を構えているのみ Bo=1 3 
ブレーキペダルを弱く踏んでいる 5≦Bs＜30 4 
ブレーキペダルを強く踏んでいる 30≦Bs＜50 5 





Table 4-4-2  操舵項の基準 
操作量の範囲 操舵項(St) 
0≦Sa＜15 または Sv＜15 0 
15≦Sa＜30 または Sv≧15 1 
30≦Sa＜45 または Sv≧30 2 
45≦Sa＜90 または Sv≧45 3 














Table 4-4-3  補正項 Mtを求めるために追加したデータ 
データ名（単位） 備考 
交差点の右左折[1/0] 左右方向指示器(T)が ON[1]の場合 1 
渋滞末尾か信号・一時停止[1/0] 渋滞末尾車両、赤信号、一時停止標識・表示が見
えた時点から停止している間は 1 






















































































































Fig.4-4-5  SUPREME法による主観的リスクの推定結果（指導員 N、補正項=0.1） 
 
 





































































ここで、日本におけるマクロな交通事故リスク（衝突の可能性）は Fig.1-2-2 に示したように、1 億

























































































































































































































運転模擬用 PC と視線計測用 PC はネットワークで接続されており、視線計測用 PC で演算され
























TEDDY に実装したソフトウェア群の構成を Fig.5-4-1 に示す。以下にそれぞれの詳細について
述べる。なお、TEDDY-drive、TEDDY-gaze、TEDDY-view の 3 つのソフトウェアは全て、Microsoft 


























































生し、逆に仮想車速が 90km/h であれば、ビデオの再生速度を 1.5倍(45frames/s)にして再生す
る(Fig.5-4-3)。 
 
tttt BAvv   1     (5-4-1) 
 






srvf ttt )/(      (5-4-2) 
 
ここで、ftは時刻 tにおけるビデオ再生速度（frame rate）、rtは時刻 tにおける計測された実際の
車速、s は元のビデオサンプリングレート（一般的には 30[frames/s]）を示す。vtと rtが一致した場
合（つまり再生速度の変化が不要な場合）は、撮影時と同じ速度でビデオが再生され、仮想車速
vtの大きさに応じてビデオの再生速度を変化させる。ただし、あまりにも遅いまたは速い速度での
再生は不自然となるため、0.5 ≦ ft ≦ 1.5 となるように再生速度の下限と上限を設けた。 






















視線計測用 PC には faceLAB ソフトウェアが実装されている。faceLAB ソフトウェアは、ステレオ
カメラにより撮影されたドライバの顔の映像をもとに、視線方向や視線とディスプレイとの交点（視線
が向いていた画面上の座標）、瞬目、サッケードなどの視線に関する演算を行う。faceLAB ソフトウ


































用いている 2種類のコース（A, B）を利用した。設定されたコースには、片側 2車線の幹線道路、片
側 1車線の市街地、中央線の無い住宅街などが網羅されていた。2種類のコースはそれぞれ 1周
































































Rt = Dt + St     (5-5-1) 
 
ここで、5-5-1 式は 4-4-1 式から補正項 Mtを除いたのみであり、減速意図 Dtと操舵意図 Stの求め















  tttt SIRRId /     (5-5-2) 
 
ここで、RItは走行位置 t における指導員の主観的リスクの平均値、つまり、客観的リスクを示す。ま































































































































ける DRQの平均値として定義し、これを定量的に求める方式を 5-6-1、5-6-2式に示す。 
 










    (5-6-1) 
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'     (5-6-2) 
 


































TEDDY(Toyota Educational Driver-Diagnosis System)を開発した。TEDDYは実車部品をもとに製
作され、ペダルやステアリングの操作感も実車に近づくように工夫された。また、走行シナリオとして、
実車走行中に撮影された実景ビデオを利用した。これにより、コンピュータグラフィクス(CG)では得
















































































TEDDY で測定される DRQ の妥当性やドライバ特性との関係については明らかではない。また、














Maruyama et. al. は、事故多発者にみられる、思考よりも行動が先に出る特性（行動優位性、先急
ぎ傾向とも呼ばれる）を測定するために、速度見越反応検査 (Speed Anticipation Reaction Test; 
118 



































60 名が実験に参加した。参加者の内訳は、高齢ドライバ 29 名（65～79 歳、平均 72.5 歳、全て





















けて CCD カメラ（SONY CCD-MC100）を設置して車両後方風景を撮影して、DV テープに記録し
た。撮影後、前後方向のビデオ映像をパソコンでキャプチャし、後方風景映像を前方風景映像の
120 

















































































続けた。次に、単純反応課題では、画面に「開始」と表示されたら、1 が刻印されたボタンと 3 が刻
印されたボタンを交互に、できるだけ早く押させた。なお、いずれの課題も 1試行あたりの制限時間











T      (6-2-1) 
 
   nnB /'     (6-2-2) 
 





























C-C-No.テストを実施してもらった。その結果、速度見越反応検査については上記 60 名中 54 名
（男性 47 名、女性 7 名、24～77 歳、平均 52.1 歳）が実施した。また、C-C-No.テストについては、









60 名の全参加者の運転リスク指数(DRQ)を計算し平均値を求めた結果、走行シナリオ S1 の走
行開始後約 2 分半後（4584 フレーム目）において、最も大きな DRQ（dt = 3.53）が観測された





この場面の前 150 フレーム（約 5s）から後 60 フレーム（約 2s）における、教習所指導員と参加者
の走行速度の平均値をみると、指導員は対向車が接近する手前から減速を開始し、自転車近傍
では 10～15km/h の車速であったのに対して、参加者たちはこの場面の直前まで減速せず、自転
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速度見越反応検査(SART)の 10 回の試行から 54 名の参加者の見越時間(AT)の平均値を求め
た。この AT をもとに、参加者を尚早群（AT < 1.5s だった者 20名）、適正群（1.5s ≦ AT ≦ 2.5s 
だった者 26名）、遅延群（AT > 2.5s だった者 8名）の 3群に分けた。また、各参加者の DRQをも
とに 5-6-1式および 5-6-2式によって思い込み特性 Qを算出した。 
各群における思い込み特性 Q の平均値を Fig.6-3-2 に示す。分散分析の結果、群の主効果が
有意であった [F(2, 51) = 4.32, p < .05]。そこで、LSD法（Fisher’s Least Significant Difference 
Test）による多重比較を行ったところ、尚早群のQが適正群に比べて有意に大きかった(p < .01)。ま






















**: p < 0.01
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Fig.6-3-3  C-C-No.テストと TEDDYによる思い込み特性との関係 
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各群における思い込み特性Qの平均値を Fig.6-3-3に示す。各指標の 2群間について t検定を
行ったところ、T0とBについては群間でQに差はみられず、判断の安定性を示す kにおいてのみ、








































ナリオ S1の自転車の側方通過場面で最大で dt = 5.5程度、前章(Fig.5-6-3)で取り上げた走行シナ
リオ S2の橋を渡る前後に交差車両がある場面で最大で dt = 3.7程度を示した。DRQ(dt)は教習所
指導員の主観的リスクの標準偏差で基準化された値（5-5-2 式）として定義されており、高齢群の主
観的リスクが指導員のばらつきの 4～5倍もの乖離を示していることが分かった。一方、非高齢群で


































































層群の主効果のみが有意であった [F(2, 114) = 35.34, p < .01]。LSD法による多重比較の結果、























































の DRQ との差、および非高齢群と後期高齢群の DRQ との差を算出した。この差が 1 以上であっ
た場面を抽出したところ、前期高齢群では 12場面、後期高齢群では 19場面が抽出された。なお、




























0499 2.56 (06) 交差点付近 直進 先行車が減速 追突






























4935 1.31 (13) 交差点付近 右折 一時停止 出会い頭





6021 1.65 (09) 交差点付近 左折 一時停止 出会い頭























































































Fig.6-4-6  高齢ドライバで特異的に思い込みが大きかった場面での車速 






















Fig.6-4-7  高齢ドライバで特異的に思い込みが大きかった場面での車速 























Fig.6-4-8  高齢ドライバで特異的に思い込みが大きかった場面での車速 
    （順位 3, 走行シナリオ S2のフレーム No.3821付近） 
 
 














































































































































































メラを用いて、走行中の映像を撮影した（前方：Sony 製 DCR-VX2000[0.7 倍広角レンズ
VCL-HG0758]、後方：Sony 製 CCD-MC100）。撮影時の走行コース（名古屋市昭和区周辺、名
東区周辺）を Fig.7-2-1 に示す。撮影にあたっては、2名のドライバにより、日時を変えて、各コー

















































約 4分間のものを 2種類(S1, S2)、合計 4種類作成した。いずれも、ひとつ 20秒前後の短い場


















Fig.7-2-2  走行シナリオの編集方法 
 
 
なお、73 個の危険場面の中から、顕在／潜在／行動予測の数が同じになるように、L1 と L2








を、映像合成ソフトウェア（Pinnacle Systems製 Commotion Pro）を利用して作成した。L1とL2の
顕在的危険場面では、この合成映像を用いた。 
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L2-O1 L2-O2 L2-O3 L2-O4
L2-C1 L2-C2 L2-C3 L2-C4



















































査を行った。指導員の属性は、36 歳男性（指導員歴 12 年）と 58 歳男性（指導員歴 37 年）の 2
名で、両者とも技能検定員の資格を有していた。まず、7.2.2項で作成した36個の危険場面パー
148 






























Table 7-3-1  走行シナリオ L1における危険場面への助言内容 





















































































































































































































Table 7-3-2  走行シナリオ L2における危険場面への助言内容 

































































































































































































この改良に伴い、ドライバの思い込み特性 Qを算出するための 5-6-1式および 5-6-2 も、それぞ
れ 7-4-2式、7-4-3式のように修正した。 
 









1      (7-4-2) 
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走行シナリオ L1および L2のそれぞれ 12個の危険場面のうち、ドライバの思い込みの特性に応
じて最適な場面について助言を与えるために、7-4-2式を修正した以下のような 7-4-4式を用いて、
危険場面 iの思い込みの大きさ Qiを計算する方法を TEDDYに実装した。 
 



































































走行シナリオを 2 種類、約 4 分間の走行シナリオを 2 種類、合計 4 種類の走行シナリオを新規に






































































8.2. 実験 A（実験室における詳細実験） 方法 
 
 
8.2.1. 実験 A全体の構成 
 
実験 Aは、実験参加者にとって 1回目の参加となる実験 A1 と、2回目の参加となる実験 A2の























































実験 A1は、人材派遣会社を通じて集められた実験参加者 60名により実施した。また、実験 A2
は、これら 60 名のうち 3 ヵ月後も参加可能だった 30 名により実施した。全員、普通自動車の運転
免許を有しており、週に 3 日以上、継続的に自動車の運転を行っている者であった。それぞれの
実験への参加者の属性を以下に示す。 
実験 A1（60名）： 男女各 30名、20～70歳台で各年代 10名、20～73歳、平均 49.1歳 


























































































アドバイスの後、約 4分間の走行シナリオ S1と S2のうちどちらか一方を参加者に走行させた。こ
の際、アドバイスを受けた内容に配慮して運転するように教示した。また、テスト時には、安全ランプ
と危険ランプは表示しなかった。なお、実験 A1 でシナリオ S1 を走行した者は実験 A2 ではシナリ










































Fig.8-2-4  受容性アンケート 
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8.3. 実験 C（教習所における実車実験） 方法 
 
 
8.3.1. 実験 C全体の構成 
 
実験 Cは、実験参加者にとって 1回目の参加となる実験 C1 と、2回目の参加となる実験 C2の





実験 C2は実験 C1から約 3 ヶ月後に実施した。これにより、実験 C1の 2回目の TEDDY運転
時の運転リスク指数と 2 回目の教習車運転時の指導員評価によってアドバイスの短期効果を、実
験 C2の 1回目の TEDDY運転時の運転リスク指数と 1回目の教習車運転時の指導員評価によっ
てアドバイスの長期効果を、実験A2の 2回目の TEDDY運転時の運転リスク指数と 2回目の教習
車運転時の指導員評価によってアドバイスの繰り返し効果を検討した。 
この際、実験 C1 におけるアドバイスでは知識提供によるアドバイスのみを実施し、実験 C2 では
知識提供アドバイスに加えてリプレイを用いたアドバイスを実施した。これにより、知識提供によるア
ドバイスとリプレイによるアドバイスの効果の比較を狙った。 


































































実験 C1は、人材派遣会社を通じて集められた実験参加者 15名により実施した。また、実験 C2
は、これら 15 名のうち 3 ヵ月後も参加可能だった 12 名により実施した。全員、普通自動車の運転
免許を有しており、週に 3 日以上、継続的に運転を行っている者であった。それぞれの参加者の
属性を以下に示す。 
実験 C1（15名）： 男性 6名、女性 9名、22～72歳、平均 45.0歳 
実験 C2（12名）： 男性 5名、女性 7名、22～73歳、平均 46.7歳 

















































B(5) V(10) 12(10) S(10)


























































































































実験 A と同様に、約 8分間の走行シナリオ L1 と L2のうちどちらか一方を走行させた。実験 C1
でシナリオ L1を走行した者は実験 C2ではシナリオ L2を、実験 C1でシナリオ L2を走行した者は











実験 A と同様に、アドバイスの後、約 4分間の走行シナリオ S1 と S2のうちどちらか一方を走行
させた。実験 C1でシナリオ S1を走行した者は実験 C2ではシナリオ S2を、実験 C1でシナリオ S2
















8.4.1. 走行後アドバイスにおける短期・長期・繰返効果（実験 A） 
 




 短期効果： 実験 A1（参加 1回目）のアドバイス直後の運転 
 長期効果： 実験 A2（3 ヵ月後の参加 2回目）のアドバイス前の運転 







有意であった [ F(3, 92) = 3.11, p < .05] 。LSD法による多重比較の結果、アドバイス前と短期効





























*  : p < .05

















こで、個人ごとの思い込み特性値 Q の変化を検討することとし、アドバイス前の思い込み特性値 Q
を 1 として、各フェーズの思い込み特性値 Q との比を算出した(Fig.8-4-2)。 
実験フェーズ(3)×アドバイス条件(3)の分散分析の結果、実験フェーズとアドバイス条件の主効













































































































































Fig.8-4-3  アドバイス方法による効果比較 
 
 
分散分析を行った結果、アドバイス方法の主効果が有意であった [F(3, 21) = 3.31, p < .05]。そ
こで、LSD 法による多重比較を行ったところ、TEDDY アドバイスおよび危険ランプにおいて、アド

















 短期効果： 実験 C1（参加 1回目）のアドバイス後の実車運転 
 長期効果： 実験 C2（3 ヵ月後の参加 2回目）のアドバイス前の実車運転 





























Fig.8-4-4  アドバイス条件・実験フェーズごとの指導員減点 
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実験フェーズ(4)×アドバイス条件(2)の 2要因分散分析の結果、アドバイス条件の主効果が有意



















































p < .10 p < .01
 





かった [t(14) = 1.86, p < .10]。C2について同様に t検定を行った結果では、アドバイス後に有意に














(Fig.8-4-6)。この図の縦軸「受容性」は、15 項目に対する 5 段階評価の合計点を示す。また、事後
の詳細アドバイスについては、評価反映群と未反映群をまとめてある（8.4.1項に示したように、評価
の反映／未反映で差が無かったため）。 
実験セッション A1 と A2(2)×アドバイス方法(3)の 2 要因分散分析の結果、アドバイス方法の主

























































































































































































































































































































































第 6 章では、TEDDY の性能検証と妥当性の確認を実施することとした。そのために、伝統的な























































































例えば、ドライバの操作エラーを防ぐ緊急回避支援として、Vehicle Stability Control (VSC)や
191 
Vehicle Dynamics Integrated Management (VDIM)などが開発されてきた。また、前方障害物との衝
突可能性を軽減するための Pre-Crash Safety System (PCS)などが開発され、最近では、ドライバの




























9.2.2. ドライバを育てる ITSへ 
 




































ハザードの有無、各ハザードの属性・水準に関しては、GPS（Global Positioning System; 衛星測
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